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Za informacje o PZW w Siedlcach 
dziękuję paniom Barbarze Kiełczy-
kowskiej i Alinie Kosieradzkiej.
D
ziś gdy mimo modernizacji 
linii kolejowych pasażerowie 
nadal narzekają na czas prze-
jazdu warto przytoczyć wypowiedź 
hrabiego Henryka Łubieńskiego 
-  jednego z największych przemy-
słowców XIX wieku a równocześnie 
pionierów kolejnictwa, który w li-
ście z 24 lipca 1838 r. pisał: „W kra-
ju naszym taki jest tani owies i sia-
no, takie tanie konie, że zdaje się ze 
wszystkiego, iż nierównie taniej te 
4 miliony cetnarów przewieźć bę-
dzie można końmi, jak machinami 
parowymi. Ale jeśli się tego pierw-
szego chwycimy sposobu, rozważyć 
należy, jak urządzić transporta, czy 
noga za nogą, czy kłusem. Że koń 
ciągnie więcej wolno idąc, to nie ma 
kwestii”. Pamiętając, że kolej zawsze 
zarabiała jedynie na przewozach to-
warowych to może być powód coraz 
dłuższego czas przejazdu!
Do rozwoju Siedlec miasta przy-
czyniła się również budowa drugiej 
linii kolejowej na omawianym tere-
nie. Była nią linia Siedlce-Małkinia 
przez Sokołów Podlaski. Linię tą 
oddano do użytku 9/21 lipca 1887 
r. Projektantem tej trasy był również 
inż. Tadeusz Chrzanowski. Pierwsze 
roboty budowlane pod kierownic-
twem Zarządu Dróg Skarbowych 
i z udziałem wojsk kolejowych roz-
poczęto w październiku 1885 r. 
Podczas budowy trasa ta podlegała 
naczelnikowi budowy Dróg Żela-
znych Poleskich, którego siedzibą 
był Brześć nad Bugiem. Roboty fi -
nansowano wyłącznie ze środków 
państwowych. Wszystkie urządzenia 
wodociągowe na stacjach były dzie-
łem fi rm K. Rudzki i Spółka. Prze-
słanek powstania tejże linii należy 
szukać raczej w sferze wojskowej 
a nie ekonomicznej tym bardziej, że 
od lat osiemdziesiątych XIX wieku 
inicjatywę rozbudowy sieci kolejowej 
na ziemiach zaboru rosyjskiego prze-
jął rząd carski. Powstały wówczas 
linie kolejowe o znaczeniu przede 
wszystkim strategicznym przynoszą-
ce tylko ubocznie korzyści ekonomiczne.
Linia ta połączyła ze sobą dwie 
główne linie Królestwa Warszawsko-
-Petersburską i Warszawsko-Terespol-
ską. Pięć lat po oddaniu jej do użyt-
ku, 15 listopada 1893 r. połączono ją 
z tzw. Koleją Nadnarwiańską [Łapy - 
Ostrołęka - Małkinia]. Poprzez Siedlce 
umożliwiła ona połączenie Ostrołęki 
z Łukowem i Dęblinem, lub Łukowem 
i Dęblinem.
Pod koniec XIX w. rząd rosyjski 
rozpoczął przejmowanie linii kole-
jowych od towarzystw prywatnych, 
w 1897 r. zakupił Kolej Nadwiślańską 
i połączył ją z innymi liniami, m.in. 
z koleją Warszawsko - Terespolską 
i linią Siedlce - Małkinia pod wspól-
nym Zarządem Kolei Nadwiślańskich. 
Z tego okresu pochodzi informacja 
o istnieniu w Siedlcach odcinka sani-
tarno-medycznego dla opieki nad cho-
rymi kolejarzami oraz placówki Żan-
darmerii Kolejowej „badającej” nastroje 
społeczno-polityczne pracowników.
W latach 1903-1906 z inspiracji 
Francji - ówczesnego sprzymierzeń-
ca Rosji wybudowano trzecią z kolei 
linię kolejową na omawianym ob-
szarze. Była nią nazywana połocką 
lub bołogojską linia Siedlce - Cze-
remcha - Hajnówka - Wołkowysk - 
Lida - Mołodeczno - Zahacie - Po-
łock - Bołogoje. Łączyła ona tereny 
Królestwa z główną linią kolejową 
Imperium carskiego jaką pod koniec 
XIX w. stała się linia Petersburg - 
Bołogoje - Moskwa - Orzeł - Kursk 
- Odessa. W historiografi i utrzymuje 
się pogląd, iż podobnie jak poprzed-
nia trasa („Siedlce - Małkinia”) nie 
posiadała ona większego znaczenia 
gospodarczego, co więcej była wręcz 
defi cytowa. Budowano ją wyłącznie 
ze środków państwowycha, przed 
ludnością ukrywano jej znaczenie 
militarne.                                        
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